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Die Forderung der Landwirtschaft
durch die Giitertarifpolitik der Deutschen Reichsbahn

Von Prof. Dr. Paul Schulz-Kiesow (Hamburg)

Wihrend die Einstellung der deutschen Landwirtschaft zur Entfernungsstaffel
nicht einheitlich war, hat sich die Landwirtschaft seit der Verstaatlichung der
deutschen Eisenbahnen einmiitig zum Werttarifsystem bekannt. Das ist kein
Zufall. Ein Vergleich der Giiterklassifikation des Jahres 1885 mit derjenigen
des Jahres 1913 zeigt, daB im Verlauf der Zeit zahlreiche Giiter der Landwirt-
schaft in niedrigere Klassen abtarifiert worden waren,

Vor dem ersten Weltkrieg lag das Schwergewicht der Hilfsstellung, die die
deutschen Eisenbahnen der Landwirtschaft gewdéhrten, beim Regeltarif., Sieht
man von den praktisch auf Ostdeutschland beschrénkten besonderen Ausnahme-
tarifen und den Ausfuhrtarifen ab, so spielten zur Zeit der Ldnderbahnen die
Ausnahmetarife fiir Erzeugnisse der Land- und Forstwirtschaft keine grofBie
Rolle. Die Zahl der allgemeinen Ausnahmetarife fiir land- und forstwirtschaft-
liche Erzeugnisse war im Vergleich zur Gegenwart auBerordentlich gering.
Wenn man von dem seit der Verreichlichung der deutschen Eisenbahnen in die
unterste Wagenladungsklasse des Regeltarifs iibergegangenen Rohstofftarif
(AT 2) absieht, so bestanden vor dem ersten Weltkrieg keine allgemeinen Aus-
nahmetarife fiir die Erzeugnisse der Landwirtschaft. Die Forstwirtschaft erfreute
sich des Rohstofftarifs und des allgemeinen Holzausnahmetarifs (AT 1). Im
iibrigen waren von den allgemeinen Ausnahmetarifen noch der Kalitarif (AT 3)
und der Diingekalktarif (AT 4) fiir die Landwirtschaft von Bedeutung.

L.

Wahrend vor dem ersten Weltkrieg der Normaltarif mit Ausnahme der all-
gemeinen Stiickgutklasse, des Spezialtarifs III und des Viehtarifs ein Kilometer-
tarif war, erfolgte nach der Verreichlichung der deutschen Eisenbahnen die Aus-
‘dehnung des Prinzips der Entfernungsstaffel auf alle Klassen des Regeltarifs.
Es kann nicht bestritten werden, daB sich die gesamte deutsche Landwirtschaft
mit dem allgemeinen Ubergang der Deutschen Reichsbahn zu dem System der
Entfernungsstaffel abgefunden hat. Allerdings dringten der Verkehrssausschuf
beim Deutschen Landwirtschaftsrat und die landwirtschaftlichen Vertreter im
AusschuB der Verkehrsinteressenten bei der Stéandigen Tarifkommission 1926
bzw. 1927 auf eine Entlastung der Nahentfernungen. Daraufhin schlug die
Deutsche Reichsbahn zur Verbilligung der Nahfrachten eine ErméBigung der
Abfertigungsgebiihren vor. Die mit Wirkung vom 1. August 1927 erfolgte Wie-
dereinfithrung der Nahstaffel bei den Abfertigungsgebiihren, die in erster Linie
wegen der zunehmenden Kraftwagenkonkurrenz erfolgte, wurde aber so durch-
gefiihrt, daB sich die Begiinstigung der Nahentfernungen bei den oberen Wagen-
ladungsklassen ganz wesentlich starker als bei den unteren Wagenladungs-
klassen auswirkte. Da die Mehrzahl der landwirtschaftlichen Produkte den
unteren Wagenladungsklassen angehort, fiihlte sich die Landwirtschaft durch die
Ngli..lregelung der Abfertigungsgebiihren fiir die nahen Entfernungen benach-
teiligt.
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Es ist kein Zweifel dariiber, daf nach der Verreichlichung der deutschen
Eisenbahn im Jahre 1920 bei der Einstufung land- und forstwirtschaftlicher
Produkte und Produktionsmittel im allgemeinen nach den gleichen Gesichts-
punkten wie bei der Klassifizierung des Reformgiitertarifs verfahren wurde.
Rein &duBerlich unterschied sich, was die Zahl der Wagenladungsklassen anbe-
langt, der Regeltarif vom 1. Dezember 1920 nicht wesentlich vom Vorkriegs-
normaltarif. Indessen brachte der neue Normaltarif fiir die Landwirtschaft den
iiberaus wichtigen Fortschritt einer bedeutsamen Steigerung der Spannung
zwischen der obersten und der untersten Wagenladungsklasse. Die Spannung
zwischen den oberen und den unteren Wagenladungsklassen erfuhr in den
folgenden Jahren dadurch eine weitere Verstarkung, daB bei den mit der fort-
schreitenden Geldentwertung notwendig gewordenen Tariferh6hungen bei den
oberen und unteren Wagenladungsklassen verschieden hohe prozentuale Zu-
schlige vorgenommen wurden. Die hierin zutage tretende starke Schonung der
unteren Wagenladungsklassen wurde von der Landwirtschaft dankbar begriifit.
Wie sehr die Landwirtschaft von der Erkenntnis der groBen Vorteile, die ihr
in der Folge aus der Verstdrkung des Werttarifsystems erwachsen mufiten,
durchdrungen war, geht daraus hervor, daB sie es war, an deren Widerstand
die Bestrebungen der Deutschen Reichsbahn, anldBlich der 1924 gewdhrten all-
gemeinen TariferméBigungen die Wagenladungsklassen A—D stdrker und die
Klassen E und F schwicher zu senken, scheiterten. Den Vertretern der Land-
wirtschaft gebiihrt dariiber hinaus in erster Linie das groBe Verdienst, die ge-
ringen Frachterhthungen der untersten Wagenladungsklassen verhindert zu
haben, die von Vertretern der Deutschen Reichsbahn in den Jahren 1927 bis
1931 zum Zweck des teilweisen Ausgleichs der durch die einseitige Erméfiigung
der oberen Wagenladungsklassen drohenden Einnahmeausfdlle erstrebt wurden. ,
Die Landwirtschaft hat auch den Ubergang der unterschiedlichen Bemessung
der Abfertiqungsgebiihren in den Wagenladungsklassen bei der Neuordnung des
Normaltarifs im Jahre 1920 als fiir sie vorteilhaft gutgeheiBen. Die seit 1927
erfolgte Abschwachung des Wertprinzips bei den Abfertigungsgebiihren ist mit
Recht von der deutschen Landwirtschaft bekdampft worden.

Die einmiitige Einstellung der deutschen Landwirtschaft zugunsten der Ver-
stirkung des Spannungsverhdltnisses zwischen den oberen und den mittleren
Wagenladungsklassen einerseits und zwischen den mittleren und unteren
Wagenladungsklassen andererseits resultiert aus der bewuBten Schonung der
deutschen Landwirtschaft bei der Einstufung ihrer Giiter in den Reichsbahn-
gutertarif.

Nur sehr wenige Erzeugnisse der Landwirtschaft gehoren den oberen Wagen-
ladungsklassen an. So werden Butter, Kdse, Eier, Milch, Fleisch und geschlachtete
Tiere zur Wagenladungsklasse B beférdert. In der Wagenladungsklasse C be-
finden sich u., a. Flachs und Hanf, Ulfriichte und Ulsaaten, sowie Samen und
Samereien. Getreide, Hiilsenfriichte und Miihlenerzeugnisse, die lange Jahre
hindurch entsprechend den Vorkriegsgepflogenheiten der Klasse C angehorten,
wurden 1936 nach Klasse D abtarifiert. Fiir landwirtschaftliche Maschinen, die
urspriinglich der Klasse A zugewiesen waren, werden seit 1926 die Frachtsatze
der Klasse C bezahlt.

Die groBe Masse der landwirtschaftlichen Erzeugnisse, die zu Ernéhrungs-
oder Futterzwedken dienen, sind in den beiden untersten Klassen F und G
eingereiht. Von den Erzeugnissen, die nach Klasse F tarifieren, seien genannt:
Cemiise, Gurken, Kohl, Pilze sowie die wichtigsten Futtermittel, wie Heu und
Stroh, Hadksel, Lupinen, getrocknete oder gedorrte Kartoffeln zu Futterzwedken,
Kleie, getrocknete und gedérrte Riiben zu Futterzwedken, getrocknete Riiben-
blatter, Mischfutter, Molken und Sauerfutter. Der untersten Wagenladungs-
klasse G gehoren Kartoffeln, frische Riiben, Riibenblatter und Riibenschnitzel an.
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In diese Klasse ist auch Stall- und Abtrittdiinger eingereiht, wédhrend kiinst-
licher Diinger im allgemeinen der Klasse F zugewiesen ist. Gebrannter Kalk zu
Diingezwecdken und Kalisalze mit einem Reingehalt von — bis zu 42% gehéren
der Klasse G an.

Fiir die Erzeugnisse der deutschen Forstwirtschaft kommen die Wagenladungs-
klassen E, F und G in Betracht. Wdhrend die Deutsche Reichsbahn Schnittholz
und beschlagenes Holz zur Wagenladungsklasse E beférdert, hat sie Stammholz
(in der Regel 9—10 m lang) und Stangenholz in die néchst niedrigere Wagen-
ladungsklasse F eingruppiert. Dieser Wagenladungsklasse gehoren anch Eisen-
bahnschwellen und Telegrafenstangen an. In der untersten Wagenladungsklasse
(G) befinden -sich Gruben- und Papierholz, Zelluloseholz sowie Priigel-, Rund-
und Scheitholz (Brennholz).

Aus dieser kurzen Ubersicht geht mit aller Deutlichkeit hervor, daB die
Deutsche Reichsbahn die Landwirtschaft iiber das Mittel der Einstufung wesent-
lich stirker beglinstigt, als es die deutschen Staatsbahnen vor dem ersten
Weltkrieg getan haben. Sicherlich kam, dhnlich wie der allgemeine Ubergang
der Deutschen Reichsbahn zum System der Entfernungsstaffel, auch die verstarkte
Anwendung des Werttarifsystems seitens der Deutschen Reichsbahn in erster
Linie der ostdeutschen Landwirtschaft zugute. Dies deshalb, weil die Verede-
lungswirtschaft im Osten im Vergleich zu den iibrigen Reichsgebieten relativ
unbedeutend ist und ihr Schwergewicht beim Koérner- und Hackfruchtbau liegt.
Indessen wire es ein TrugschluBb anzunehmen, dafi die Wertstaffel einseitig dem
ostdeutschen GroBgrundbesitz auf Kosten der bduerlichen Wirtschaft zugute
gekommen wire. Auch die bduerliche Veredelungswirtschaft wird durch die
Eisenbahngiitertarifpolitik auBerordentlich gefordert. Soweit der Bauer auf den
Zukauf von Futtermitteln angewiesen ist, hat er ein Interesse an der Wert-
staffelung der Eisenbahngiitertarife. Viel wichtiger ist aber der Umstand, dal}
die Deutsche Reichsbahn bewuBt darauf verzichtet hat, den Wertgedanken bei
der Tarifierung landwirtschaftlicher Erzeugnisse wvoll zu beriidksichtigen. Das
geht schon daraus hervor, daB die tbergroBe Zahl aller landwirtschaftlichen
Erzeugnisse in die untersten Wagenladungsklassen eingruppiert ist. Anders als
bei der Entfernungsstaffel kam es in bezug auf die Beurteilung der Wertstaffel
daher zu einer Einheitsfront innerhalb aller Bezirke der deutschen Landwirtschaft,
Mit lebhaftem Interesse verfolgte die deutsche Landwirtschaft die Neubil-
dung der Nebenklassen und die Handhabung der Nebenklassenzuschlage. Vor
dem ersten Weltkrieg kannte der Normaltarif im Rahmen eines reinen 10-t-
Systems nur Nebenklassen mit einem Mindestgewicht von 5000 kg. Im Gefolge
der Umstellung auf das 15-t-System ergab sich die Notwendigkeit der Bildung
von zwei Nebenklassen. Der neue Normalgiitertarif vom 1. August 1927 brachte
eine- starke Senkung der Nebenklassenzuschldge fiir die 10-t-Klasse. Zwedks
Begegnung des Kraftwagenwettbewerbs senkte die Deutsche Reichsbahn am
1. November 1931 die Nebenklassen in wesentlich groBerem Umfange als die
Hauptklassen, Die Zahl derer, die nicht in der Lage sind, bei jeder Versendung
die Sdtze der 15-t-Hauptklassen auszunutzen, ist in der Landwirtschaft ganez
besonders groB. Zahlreiche Erzeugnisse der Landwirtschaft haben ein derart
groBes Volumen, daB selbst groBrdaumige Wagen oft nur 5000 kg fassen. Unter
diesen Umstdnden fand die Neuregelung der Nebenklassenzuschlige in den
Jahren 1927 und 1931 die volle Zustimmung der Landwirtschaft. Die Neurege-
lung des Normalgiitertarifaufbaues, die zum 1. September 1940 erfolgte, fiihrte
zur Schaffung einer eigenen 5-t-Nebenklasse fiir Giiter der Wagenladungs-
klasse G, die bis dahin im Fall der Aufgabe von nur 5 t die Satze der Neben-
klasse F 5 bezahlen muBten. Auch diese Mafinahme wurde gerade von der
deutschen Landwirtschaft dankbar begriiBt. Die Deutsche Reichsbahn hat auda
bei der Erstellung von allgemeinen Ausnahmetarifen zugunsten der Landwirt-
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schaft weitgehend darauf Riicksicht genommen, daB viele ihrer Giiter wegen
ihres geringen spezifischen Gewichtes oder ihrer Sperrigkeit nicht in der Lage
sind, das Ladegewicht der Wagen auszunuizen, Hiervon zeugen, um nur ein
paar Beispiele zu nennen, die allgemeinen Ausnahmetarife 16 B 1, 16 B 5
17B 1,20 B 1 und 20 B 2.

Bei der Frachtberechnung fiir anerkanntes Saatgut steht sich die deuts.che
Landwirtschaft insofern besser als vor dem ersten Weltkrieg, als heute nicht
nur Getreide und Hiilsenfriichte, sondern auch Ulsaaten und Kartoffeln als
Saatgut FrachtermdBigungen genieBen. Fiir Getreide und Hiilsenfrichte al}er
Art sowie fiir Lupinen, Olsaaten und Saatkartoffeln (Pflanzkartoffeln), samtlich
zur Verwendung als Saatgut im Deutschen Reich, wird die Fracht bei Aufgabe
als Wagenladung nach den Sétzen der Klassen F, F 10 oder F 5 berechnet.
Werden diese Giiter als Frachtstiidcgut aufgegeben, so wird bei Getreide und
Hiilsenfriichten sowie Saatkartoffeln die Fracht fiir 50% des wirklichen Gewichtes
und bei Ulsaaten diejenige fiir 70% des wirklichen Gewichtes berechnet.

I1.

Sehr viel stirker als in der Zeit vor dem ersten Weltkrieg erfreut sich die
deutsche Landwirtschaft des Genusses zahlreicher allgemeiner Ausnahmetarife.
Dabei sei darauf hingewiesen, daB man, rein materiell gesehen, die allgemeinen
Ausnahmetarife der Landwirtschaft als zum Normaltarif gehorig betrachten muf.
Wenn man auch bei der Bildung des Normaltarifs im Jahr 1920 bestrebt war,
die damals bestehenden allgemeinen Ausnahmetarife nach Moglichkeit abzu-
schaffen, so stellt sich doch sehr bald die Notwendigkeit heraus, nicht nur einen
Teil der allgemeinen Ausnahmetarife zu ibernehmen, sondern dariiber hinaus
ihre Zahl sogar noch zu vermehren. Das gilt ganz besonders von den allge-
meinen Ausnahmetarifen zugunsten der Landwirtschaft.

Bei den [olgenden zur Darstellung gelangenden allgemeinen Ausnahme-
tarifen handeit es sich um fiir das ganze Netz der Deutschen Reichsbahn geltende
Ausnahmetarife. Von diesen allgemeinen Ausnahmetarifen, die fiir bestimmte
Giiterarten von und nach allen Stationen gelten, miissen die besonderen Aus-
nahmetarife, welche nur einzelnen Wirtschaftsgebieten zugute kommen, sorg-
faltig geschieden werden.

Es wurde bereits erwdhnt, daB bei der Tarifreform am 1. Dezember 1920 die
Giiter des Rohstofftarifs AT 2 in die unterste Klasse des Normaltarifs aufge-
nommen wurden. Dasselbe gilt von den Diingemittelausnahmetarifen. Indessen
blieben die Diingemittel nur kurze Zeit durch Ausnahmetarife frachtlich nicht
begiinstigt. Bereits am 15. Juli 1921 kam es zur Einfithrung eines allgemeinen
Ausnahmetarifs fiir Diingemittel, der am 1. Oktober 1922 unter der Nummer 11
in den Reichsbahn-Giitertarif Heft C II ibernommen wurde.

Von den zahlreichen Diingemittel-Ausnahmetarifen, die heute bestehen, hat
wirklich entscheidende Bedeutung nur der AT 11 B 1 fiir Diingemittel zum Din-
gen im Deutschen Reich. Die ErméaBigungen, die er gegeniiber den Sdlzen des
Normaltarifs gewdhrt, sind auBerordentlich groB. So werden Kalisalze mit einem
Reingehalt von hochstens 42 %o zu Sétzen befordert, die 38 %o unter denen der
Regelklasse G liegen. Bestimmte Diingemittel des AT 11 B 1, zu denen auch
Kalisalze bis 42 %o Reingehalt gehoren, erfuhren seit dem 16. Mai 1937 eine wel-
tere bedeutsame Herabsetzung der Frachtsatze, die gegeniiber der Wagen-
ladungsklasse G eine ErmdBigung bis zu 74°» bedeutet. 1938 wurden nach
dem AT 11 B 1 fiir Diingemittel (ohne Anhang) 14 886 666 t abgefertigt. Um den
Gemiise- und Weinbaubetrieben den Bezug von Stalldiinger zu erleichtern, und
der Landwirtschaft den Absatz ihres iiberfdlligen Diingers zu ermdglichen, ge-
langte mit Wirkung vom 1. August 1934 der AT 11 B 11 fiir Stalldiinger zur Ein-
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fihrung, der gegeniiber der Regelklasse G bei Entfernungen von 1—399 km
ErméaBigungen von 39 % aufweist.

Mit Wirkung vom 25. Februar 1925 wurde der AT 10c¢ fiir Brenntorf
eingefiihrt, der unter der heutigen Bezeichnung AT 20 B 1 Fracht-
ermdfigungen gegeniiber der Wagenklasse G von 36% und gegeniiber

der Klasse G 10 eine solche von 429 aufweist. Fiir die Landwirtschaft

ist von gewisser Bedeutung der AT 20 B 2 fiir Torfstreu und Torfmull, der unter

AT 10a bereits am 1, April 1920 eingefithrt wurde. Die Frachterméafigung
gegeniiber der Wagenladungsklasse G betrdagt 15%. Die Nebenklasse 10 t er-
freut sich sogar einer ErmédBigung von: 22,7 %.
Nach der Stabilisierung der deutschen Wahrung wurde ein Nottarif, auch
Lebensmittelnottarif oder Tarifverzeichnis 7 genannt, eingefiihrt, der zeilweilig
bis zu 19 %, zuletzt allgemein 10 %/ ErmdBigung fiir verschiedene und im Laufe
der Zeit wechselnd beriidksichtigte Lebensmittel vorsah. Seit 1926 begann man
diesen Lebensmittel-Nottarif durch Erstellung von allgemeinen Ausnahmetarifen
zu ersetzen,
Von den wichtigeren, die Landwirtschaft betreffenden allgemeinen Ausnahme-
tarifen gelangte als erster am 15. Marz 1926 der AT 16 a fiir frische Kartoffeln
zur Verwendung im Deutschen Reiche zur Einfiihrung, der zundchst gegeniiber
der ermaBigten Stiickgutklasse und der damals niedrigsten Wagenladungs-
klasse F ErméaBigungen in Hoéhe von 10 % brachte. Der heutige als AT 16 B 1
gefiihrte allgemeine Ausnahmetarif fiir frische Kartoffeln gewéahrt gegeniiber der
Wagenladungsklasse G ErméaBigungen in Héhe von 28 %. Die Nebenklasse G 5
genieBt sogar eine ErmdBigung von 31 %. Der AT 16 B 1 hat fiir die Landwirt-
schaft eine groBe Bedeulung. 1938 gelangten auf Grund dieses Tarifs 5323814 t
frische Kartoffeln zum Versand. Bemerkenswert ist die hohe mittlere Versand-
weite fiir frische Kartoffeln. Sie betrug 1938 bei der Hauptklasse nicht weniger
als 237 km.
Zwecks Forderung des Absatzes und Verwertung der nicht zur Erndhrung
verwendeten Kartoffeln wurde am 13. Mai 1926 der AT 16 c fiir gedérrte und
getrocknete Kartoffeln eingefiihrt, der spéter die Bezeichnung AT 16 B 2 erhielt.
Im Herbst 1938 gewéhrte dieser Tarif gegeniiber der Klasse F des Regeltarifs
ErmdBigungen in Héhe von 18%. Am 1. Oktober 1940 wurde der AT 16 B 2
in den AT 19 B 2 eingearbeitet, der heute folgende Futtermittel umfaft:

getrocknete Schnitzel von Zudkerriiben,

getrocknete Restriickstdnde der Gewinnung von Zudkerriibenkraut und

Zudkerriibensaft,

getrodcnete Riibenbldtter und Riibenkopfe,

Viehzudker,

getrocknete oder gedorrte Kartoffeln.
_ Dieser Tarif gilt, was getrocknete oder gedorrte Kartoffeln anbelangt, auch
fiir solche zu Brennzwedken. Die Ermédfigungen gegeniiber der Klasse F be-
tragen 18 %b.
Fiir frisches Gemiise bestand als Ersatz fiir den am 31. August 1932 aufge-
hobenen Nottarif seit dem 1. Dezember 1932 der AT 16 B 5 (frithere Bezeichnung
AT 16 a). Gleichzeitig mit ihm gelangte der AT 16 B 6 (alte Bezeichnung AT 16 t)
zur Einfiihrung. Beide Tarife wurden mit Wirkung vom 1. Oktober 1940 zu-
sammengefaBt, und zwar unter der Bezeichnung 16 B 5. Er enthdlt je eine Abtei-
lung fiir Gemiise aller Art und fiir Riiben aller Art einschlieBlich Frithkartoffeln
mit Kraut. Fiir Gemiise gewdhrt der Tarif eine FrachtermaBigung gegeniiber
der Klasse F 15 von 12,5% und fiir die Nebenklassen von 19%,. Fiir Riiben
usw. betragt die ErmédBigung gegeniiber der Klasse G 20 %. Auch dieser Tarif
ist fiir die Landwirtschaft von groBer Bedeutung.
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Mit Wirkung vom 1. Oktober 1926 wurde der AT 19 B 1 (urspriingliche Be-
zeichnung AT 16 f) fiir Heu und Stroh eingefithrt. Seit dem 1. Oktober 1938
zahlt die Landwirtschaft fiir die Beférderung von Heu und Stroh nur die Fradht-
satze der KlasseG, was gegeniiber der bisherigen Klasse F eine ErmdBigung von
21 % bedeutet.

Die gleichen Erwaqungen, die fiir die fritheren Staatsbahnen maBgebend waren,
veranlafiten die Deutsche Reichsbahn zur gleichen Einstufung von Getreide,
Hiilsenfriichten sowie Miihlenerzeugnissen in die Klasse C, der vor dem ersten
Weltkrieq der Sp. T. 1 entsprach. Urspriinalich waren auch diese Giiter durch
den Nottarif bediinstigt. Infolge der Abschaffung des Lebensmittel-Nottarifs
eraab sich die Notwendigkeit der Einfiihrung des alloemeinen Ausnahmetarifs
17 b, welcher am 1. Januar 1931 erfolate. Auf seine Entstehung war auch die
damalige Preissenkungsaktion der Reichsregierung von EinfluB. Der Tarif ge-
wihrte urspriinglich eine durchschnittliche ErméaBigung von 16,5 % auf die Séatze
der Hauptklasse C. Die 5-t-Klasse wurde durch einen Zuschlaag von 10 %, die
10-t-Klasse durch einen solchen von 5 % zu den Satzen der Hauptklasse aebildet.
Mit Wirkung vom 1. Marz 1933 wurde der Tarif, der inzwischen die Bezeichnung
AT 17 B 1 erhalten hatte, auf die Sédtze der Klasse D abgestellt. Die besondere
Bildung der Nebenklassen wurde aber beibehalten. Im Herbst 1936 wurden
Getreide, Hiilsenfriichte und Miihlenerzeugnisse von C nach D abtarifiert. Wegen
der besonderen Bildung der Nebenklassen und mit Riicksicht auf die Freilassung
der wichtigeren Lebensmittel vom 5 %iaen Frachtzuschlag zu den Giiterfrachten
des Regeltarifs, der 1935 erfolgte, muBte indessen der AT 17 B 1 besiehen
bleiben. Die ErmaBiqungen, die dieser Tarif gegeniiber der Klasse C bzw. der
Klasse 1 aufweist, betragen:

gegeniiber C gegeniiber D

bei der Hauptklasse 20 % 59,
bei der 10-t-Klasse 21 %, 10 %
bei der 5-t-Klasse 24 9/4 13%

Im Vergleich zu den iibrigen Ausnahmetarifen fiir Getreide, Hiilsenfriichte und
Miihlenerzeugnisse spielt der AT 17 B 1 eine iiberragende Rolle. 1938 hatte der
17 B 1 ein Verkehrsaufkommen von 6 568 992 t. :

Zum Zweck der Unterstiitzung der deutschen Geflligelwirtschait gelangte am
1. Juni 1933 der AT 18 B 16 fiir Eier (Handelsklasseneier) von und nach allen
Bahnhofen, und zwar sowohl fiir Wagenladungen wie fiir Stiickgut zur Einfiih-
rung. Der Tarif gewdhrte gegeniiber den Stiickgutfrachten und den Frachtsdtzen
der Klassen B, B 10 und B 5 eine ErmiBigung in Héhe von 28,6 °%. Praktisch
wurden samtliche auf dem Bahnweg zum Markt gelangenden Eier zu Ausnahme-
frachtsitzen beférdert. Die mittlere Versandweite war 1937 mit 291 km bei der
Nebenklasse 5 t, die fiir den Grofteil der Versendungen in Frage kommt, recht
hoch. 1945 wurde der AT 18 B 16 aufgehoben. Seitdem genieBen Eier nur die
FrachtermdBigungen des AT 18 B 15 fiir bestimmte Nahrungsmittel.

Zur Férderung der Versorgung der Stadte mit Frischmilch und aus allgemein
volkswirtschaftlichen Erwédgungen fiihrte die Deutsche Reichsbahn bereits am
1. Februar 1920 den AT 25 B 1 (alte Bezeichnung AT 25) ein. Er begiinstigt nicht
nur den Versand von frischer Milch und Magermilch sowie Buttermilch und
Molke, sondern bezieht sich zugleich auf zuriickgehende entweder mit Mager-
milch usw. gefiillte oder leere MilchgefdBe. Der AT 25 B 1, welcher auf Entfer-
nungen bis zu 600 km gilt, gewdhrt gegeniiber den Frachtsitzen fiir Stiickgut
iber 1000 kg ohne Beriicksichtigung der frachtfreien Beforderung der Verpadkung
fiir frische Milch ErméBigungen von 30 bis 52%. 1928 wurden fast 3 Mill. t zu
diesem Tarif befordert.
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1937 gelangte die ,FrachtermdBigung Nr. D 8" fiir die Beférderung von Flachs-
und Hanfstengeln sowie von hieraus gewonnenen Pflanzenfasern zur Einflihrung.
Inzwischen wurde dieser Tarif durch den AT 21 B 3 fiir Flachs und Hanf, Flachs-
werg und Hanfwerg, Flachsstengel und Hanfstengel, Griinfaser und Flockenbast
ersetzt. Auf Grund dieses allgemeinen Ausnahmetarifs werden Flachs und Hanf
zur Wagenladungsklasse E befordert, obwonl sie der Klasse C des Regeltarifs
angehéren. Beim Versand von Flachswerg und Hanfwerg berechnet die Deutsche
Reichsbahn die Sitze der Klasse F statt diejenigen der Klasse D. Flachs- und
Hanfstengel, die der Klasse F angehéren, geniefien, noch dazu bei Aufgabe von
nur 5 t, eine FrachtermdBigung von 40 %o.

1937 entschloB sich die Deutsche Reichsbahn zur Einfiihrung allgemeiner Aus-
nahmetarife zugunsten von Holz der Wagenladungsklasse G. Am bedeutungs-
vollsten fiir die deutsche Forstwirtschaft ist in dieser Hinsicht der AT 1 B 34 fiir
Grubenholz, der am 20. Médrz 1937 erstellt wurde. Seit 1938 gilt er fiir alle Ent-
fernungen ab 250 km. Die ErmédBigung gegeniiber der Wagenladungsklasse G
betrdgt auf den ersten Entfernungsstufen nur wenige Prozent, steigt aber mit
wachsender Entfernung bis auf 40,3 .

hflt Wirkugg vom 25. Oktober 1937 wurde die ,FrachtermdBigung Nr. D 6"
fiir die Beférderung von Zellstoffholz eingefiihrt. Sie gilt fiir die Beférderung
von Rund-, Priigel- und Scheitholz im Fall ihres unmittelbaren Versandes an
Holzschleifereien oder Zellstoffabriken zur Herstellung von Holzschliff oder Holz-
zellstoff. Am 1. Oktober 1940 wurde die FrachtermdBigung D 6 durch den AT 1
B 21 fiir Zellstoffholz ersetzt. Er gewdhrt gegeniiber der Wagenladungsklasse G
eine FrachtermdBigung von 20 %.

Seit dem 1. Juli 1937 genieBen Buchenholz (bis 1,5 m lang) und Kiefernholz
(bis 2,5 m lang) zur Herstellung von Zellstoff fiir die Zellwollerzeugung eine
FrachtermdBigung, welche, bei 135 km beginnend, zunéchst bis zur Entfernungs-
sluft? von 450 km zunimmt, und zwar von 5- bis auf 20%, um dann langsam
zu sinken, bis bei Entfernungen ab 600 km wieder die Satze der-Klasse G berech-
net werden. Es handelt sich hierbei um den AT 1 B 20. Die gleiche Fracht-
begunstl.'.gung weist der AT 1 B 23 fiir Buchenverkohlungsholz auf, welcher am
12. Juni 1939 alle bis dahin fiir den Versand von Buchenverkohlungsholz von
bestimmten Bahnhéfen nach je einem Holzverkohlungswerk geltenden beson-
deren Ausnahmetarife ersetzte. Der AT 1 B 23 gilt von allen Bahnhofen nach
alien Holzverkohlungswerken. Fir Holz der Wagenladungsklasse F bestehen
zur Zeit keine allgemeinen Ausnahmetarife. Ebensowenig wie Stammholz, so-
weit es.nicht der Wagenladungsklasse G angehort, jemals in den GenuB allge-
meiner Ausnahmetarife kam, haben fiir Schnittholz (Klasse E) jemals allgemeine
Ausnahmetarife bestanden.

In den ersten Jahren nach der Stabilisierung der deutschen Wahrung hat die
Lanldw1rtschaft der Deutschen Reichsbahn wiederholt den Vorwurf zu hoher
T{anfe gemacht, Wenn seitdem die Klagen der Landwirtschaft iiber zu hohe
Eisenbahngiitertarife verstummt sind, und seit vielen Jahren Fragen der Eisen-
bahngiitertarifpolitik in der landwirtschaftlichen Fachpresse nicht behandelt wur-
den, so hat dies seinen guten Grund. Es wurde schon darauf hingewiesen, dal
die deutsche Landwirtschaft sich in bezug auf Einstufung ihrer Giiter in den
Regeltarif heute wesentlich besser steht als vor dem ersten Weltkrieg. Ein Blick
auf unsere Darstellung tiber die allgemeinen Ausnahmetarife fiihrt aber zu der
uberraschenden Erkenntnis, daf der Normaltarif fiir die meisten landwirtschaft-
lichen Erzeugnisse eine vollig leere Form darstellt. Es gibt kaum ein landwirt-
schaftliches Gut der Wagenladungsklassen F und G, in die die grofe Mehrzahl
der landwirtschaftlichen Erzeugnisse eingereiht sind, das nicht zu Sdtzen allge-
meiner Ausnahmetarife befordert wird.
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Aber selbst landwirtschaftliche Giiter der oberen Wagenladungsklassen er-
erfreuen sich heute des Genusses allgemeiner Ausnahmetarife. So genieBt, wie
wir gesehen haben, die Position Getreide, Hiilsenfriichte und Miihlenerzeugnisse,
die an sich schon 1936 von der Klasse C nach D abtarifiert wurde, den Vorteil
eines allgemeinen Ausnahmetarifs, dessen Satze, besonders was die Neben-
klassen anbelangt, nicht unwesentlich unter denen der Wagenladungsklasse D
liegen. Vor dem ersten Weltkrieg bestand kein allgemeiner Ausnahmetarif fiir
Getreide und Mehl. Von den Giitern der Wagenladungsklasse B erfreuten sich Eier
des Vorteiles eines allgemeinen Ausnahmetarifs mit betrdchtlichen Fracht-
vergiinstigungen. Von den wenigen landwirtschaftlichen Giitern, die der Wagen-
ladungsklasse C angehéren, werden Flachs und Hanf durch einen allgemeinen
Ausnahmetarif begiinstigt. Milch, fiir die nur der Stiickgutverkehr in Frage
kommt, wird bereits seit 1922 zu den sehr niedrigen Sitzen des AT 25 B 1 be-
fordert, wahrend fiir dieses Gut vor dem ersten Weltkrieg Stiickgutfrachten be-
zahlt werden mubBten.

Nicht unerwihnt bleiben soll, daB die wichtigsten Nahrungsmittel von der
allgemeinen 5prozentigen Tariferhéhung der Deutschen Reichsbahn im Jahre
1935 befreit blieben. Nachdem dieser Zuschlag in den Frachtsatzzeiger des
Regeltarifs eingerechnet wurde, muBten daher fiir diese Giiter, wie Butter, Kise,
Fleisch usw. allgemeine Ausnahmetarife erstellt werden.

Immer wieder muBl betont werden, daB es fiir landwirtschaftliche Erzeugnisse
vor dem ersten Weltkrieg nur einen einzigen allgemeinen Ausnahmetarif, den
AT 2, gab, welcher nach der Verreichlichung der deutschen Eisenbahnen in die
unterste Wagenladungsklasse des Regeltarifs liberging. Demgegeniiber stehen
wir heute vor der Tatsache einer betrdditlichen Zahl von allgemeinen Aus-
nahmetarifen fiir Erzeugnisse der Landwirtschaft. 1926 gab es erst 4 allgemeine
Ausnahmetarife, und zwar fiir Milch, frische Kartoffeln, gedorrte Kartoffeln
und frischen Kohl. 1928 gelangte der AT 19 B 1 fiir Heu und Stroh zur Ein-
filhrung. Die schwere Krise der deutschen Landwirtschaft, die sich 1932 ihrem
Hohepunkt nédherte, veranlafte die Deutsche Reichsbahn in diesem Jahre zur
Erstellung mehrerer allgemeiner Ausnahmetarife. In den folgenden Jahren hat die
7ahl der landwirtschaftlichen allgemeinen Ausnahmetarife weiter zugenommen.
Mehr noch als der giinstigen Einstufung der Giiter in den Regeltarif ver-
dankt die deutsche Landwirtschaft den allgemeinen Ausnahmetarifen Eisenbahn-
frachten, die im Vergleich zu denjenigen, die die deutsche Industrie zu zahlen
hat, relativ niedrig sind. Auf die allgemeinen Ausnahmetarife ist es auch in
erster Linie zuriickzufiihren, daB bis zur allgemeinen Anhebung aller Eisen-
bahngiitertarife am 16. August 1948 um 40 o/y fiir landwirtschafiliche Erzeug-
nisse Frachtsitze gezahlt wurden, die selbst im Vergleich zur Zeit vor dem
ersten Weltkrieg recht giinstig waren.

Sehr vorteilhaft wirkte sich fiir die Landwirtschaft der Umstand aus, daB
hier Produktion und Konsum nebeneinander stehen. Auf diesen wichtigen
Gesichtspunkt hat Spief hingewiesen. Die landwirtschaftliche Politik ist in der
Tat ,in erster Linie zu wiirdigen unter dem Gesichtspunkt der Sicherstel-
lung und Hebung des menschlichen und tierischen Verbrauchs, der binnen-
landischen Erndhrung. Ebenbiirtig stehen in der Landwirtschaft Produktion und
Konsumtion nebeneinander; ebenbiirtig miissen sie auch in der Tarifpolitik
gewertet werden.”!) Im Interesse der Vermeidung der Verteuerung der Le-
benshaltung der breiten Massen des deutschen Volkes ebensosehr wie in der
Erkenntnis der Notwendigkeit der Existenzsicherung der deutschen Landwirt-
schaft war die Deutsche Reichsbahn bemiiht, bei der Einstufung der landwirt-

1) W, SpieB, .Die besondere Bedeulung der Landwirtschaft fiir die Systematik der Eisenbahn-
tarife®, Archiv fiir Eisenbahnwesen, 1936, Seite 81.
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schaftlichen Erzeugnisse in den Normaltarif hdufig auf die Anwendung des
Werttarifprinzips zu verzichten, und dariiber hinaus zugunsten der Landwirt-
schaft zahlreiche allgemeine Ausnahmetarife zu erstellen. Da die Reichsbahn
aber auf ihre Rentabilitit bedacht sein muBte, subventionierte praktisch die
Industrie die Landwirtschaft.

II1.

Es soll nunmehr an Hand von Frachtvergleichen gezeigt werden, in welch
grofem Umfange die Landwirtschaft in der Vergangenheit durch die Giiter-
tarifpolitik der Deutschen Reichsbahn begiinstigt worden ist.

Vor dem ersten Weltkriege wurde G e tr e id e zu den Frachtsidtzen des
Sp.T. 1 befordert. Die Streckenfracht betrug fir Getreide auf Entfernungen
iiber 100 km bei Aufgabe von 10000 kg 4,5 Pfg. je tkm. AuBerdem wurden als
Abfertigungsgebiihr 12 Pfg. je 100 kg berechnet. 1938 erzielte die Deutsche
Reichsbahn aus dem AT 17 B 1 bei der Hauptklasse zu 15 t einen durchschnitt-
lichen Frachterlos von 5,84 Pfg. je tkm. Die mittlere Versandweite betrug 113 kn.
Folgende Ubersicht stellt Getreidefrachten der Jahre 1913 und 1947 fiir drei
Entfernungen einander gegeniiber (Gewichtseinheit 100 kg)

200 km 400 km 600 km
1913 M 1,02 M 2,12 M 2,82
1947 RM 1,24 RM 2,09 RM 2,72
Setzt man 1913 gleich 100, so betrug die Fracht 1947 bei:
200 km 400 km 600 km
121,5 98,6 96,5

Bei einem Versand auf 101 km stellten sich 1947 die Beférderungskosten fiir
Getreide um 26,3 % hoher als 1913.

Auf Grund der Stufenstatistik erzielte die Deutsche Reichsbahn 1938 bei der
Beforderung von frischen Kartoffeln zum AT 16 B1 in der Hauptklasse
einen durchschnittlichen Frachterlos von 1,91 Pfg. je tkm. Die mittiere Versand-
weite betrug im gleichen Jahre 237 km. Vor dem ersten Weltkriege kam Ffir
die Beforderung von frischen Kartoffeln der AT 2 in Frage, der auf Entfernungen
bis zu 350 km einen Streckensatz von 2,2 Pig. fiir einen tkm und eine Ab-
fertigungsgebiihr von 7 Pfg. je 100 kg vorsah. Dem Vergleich der 1947 giiltigen
Frachtsdtze mit denen der Zeit vor dem ersten Weltkrieg dient die folgende
Ubersicht:

101 km 200 km 400 km
1913 ™M 0,29 M 0,51 M 0,91
1947 RM 0,30 RM 0,50 RM 0,82
1913 = 100 103,5 98,0 90,1

Futtermittel tarifierten vor dem ersten Weltkrieg nach Sp.T. III bei
einer Streckenfracht von 2,2 Pfg. bei Entfernungen von mehr als 100 km und
einer Abfertigungsgebiihr von 12 Pfg. je 100 kg. Die Durchschnittsfrachtein-
nahme der Deutschen Reichsbahn auf Grund des Futtermittelausnahmetarifs 19
B 2 betrug 1937 zur Hauptkasse bei einer mittleren Versandweite von 221 km
2,81 Pig. je tkm.

Frachtvergleich.

101 km 200 km 400 km
1913 M 0,34 M 0,56 M 1,00
1947 RM 0,43 RM 0,71 RM 1,19

1913 = 100 126,5 126,8 119,0
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Riben tarifierten vor dem ersten Weltkrieg zu den Sdtzen des Rohstoff-
tarifs, heute dagegen zu denjenigen der Abteilung II des AT 16 B 5.

Frachtvergleich.

101 km 200 km 400 km
1913 M 0,29 M 0,51 M 0,91
1947 RM 0,34 RM 0,56 RM 0,92
1913 = 100 117,3 109,8 101,1

Ein Frachtvergleich fiir Gemiise ist deshalb schwierig, weil heute alle
Gemiisesorten einheitlich nach den Frachtsdtzen der Abteilung I des AT 16 BS
tarifieren, wihrend vor dem ersten Weltkrieg Gemiise sich in allen drei Spezial-
tarifen befand. Die meisten Gemiisesorten gehdrten dem Sp.T. II an, einige,
wie Salat und Kohlrabi, indessen dem Sp.T. I. Kohl wurde zu den Frachlsitzen
des Sp.T. III befordert.

Frachtvergleich.
gewohnliches Gemiise 1913 Sp.T. II, 5-t-Ladung

101 km 200 km 400 km
1913 M 0,62 M 1,12 M 2,12
1947 RM 0,59 RM 0,99 RM 1,65
1913 = 100 95,2 88,4 77,8

Frachtvergleich.
Kohl (5-t-Klasse)

101 km 200 km 400 km
1913 M 0,47 M 0,82 M 1,52
1947 RM 0,59 RM 0,99 RM 1,65
1913 = 100 125,5 120,7 108,6

E i er befanden sich vor dem ersten Weltkrieg in der allgemeinen Wagen-
ladungsklasse B, wihrend Handelseier 1938 zu den Sidtzen des AT 18 B 16 be-
fordert wurden. Da nach der Stufenstatistik im Wagenladungsverkehr 80 %o
auf die Nebenklasse 5t entfielen, wurden dem folgenden Frachtvergleich die

Sitze fiir 5-t-Ladungen zugrunde gelegt.

Frachtvergleich.

101 km 200 km 400 km
1913 ™M 0,79 M 1,46 ME280 =
1947 RM 0,83 RM 1,42 RM 2,44
1913 = 100 105,0 97,3 87,2

Bemerkenswerterweise betrug 1937 die mittlere Versandweite fiir Handels--
eier auf Grund des AT 18 B 16 fiir 5-t-Ladungen 291 km und der Frachterlos
der Deutschen Reichsbahn 5,78 Pfg. je tkm.

Auch der AT 25 B 1 fiir M il ¢ h enthielt Giberaus niedrige Frachtsatze. Bei
einer Entfernung von 41 km stellte sich vor dem ersten Weltkrieg die Stiickgut-
fracht auf 59 Pfg. fiir 100 kg. Auf Grund des AT 25 B 1 entstand 1947 beim Ver-
sand von Milch in der Entfernungsstufe 40 bis 41 km eine Fracht von 61 Pfg.
je 100 kg.

Als letztes Beispiel sei noch ein Frachtvergleich fir S ¢ h w e i n e vorge-
nommen. Dieser Vergleich geht aus von der Fracht fiir 40 Schweine in den
Jahren 1913 und 1947 (Schweine, das Stiick uber 75 kg schwer, der Klasse S — 3,
Stufe 40 des heutigen Tiertarifs).
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200 km 400 km 600 km 800 km 1000 km
1913 M 83— M 133— M 173,— M 213,— M 253, —
1947 RM 89— RM 151,— RM 197— RM 225— RM 238,—
1913 = 100 107 114 114 106 94

Aus allen Beispielen geht klar hervor, daB 1947 die Eisenbahngiitertarife fiir
die wichtigsten Erzeugnisse der deutschen Landwirtschaft auch im Vergleich
zur Zeit vor dem ersten Weltkrieg relativ niedrig waren. Dies bestatigt auch die
folgende Ubersicht, die einen Vergleich der Frachtsitze der Wagenladungs-
klassen des Regeltarifs (1947) mit denen der Zeit vor dem ersten Weltkrieg
versucht, wobei die Frachten des Jahres 1913 mit 100 angesetzt wurden. Dabei
wurden gegeniibergestellt:

den Klassen des Vorkriegs-Regelgiitertarifs

BT BT ST S AT, 2
die heutigen Klassen des Regelgiitertarifs
A B SEH F G
Regelklasse 101 km 200km 400km 600 km
161,1 153,0 136,9 121,5

145,8 137,0 123,0 109,2
156,1 151,0 136,5 120,9
161,7 158,5 144,7 128,8
136,2 131,7 119,7 106,3
153,0 155,4 145,0 130,6
144,8 135,3 125,3 123,5

Selbst die Tarifkennziffer der Deutschen Reichsbahn fiir den Giiterverkehir
lag 1937 mit 128 (1913 = 100) im allgemeinen tiber dem Frachtinflex fiir die
einzelnen Erzeugnisse der Landwirtschaft. Es ist somit kein Zweifel dariiber,
daB die Landwirtschaft, was die Eisenbahnfrachten anbelangt, in der Vergangen-
heit besser gestellt war als die Industrie. Diese bewuBte Begiinstigung der Land-
wirtschaft durch die Reichsbahngiitertarifpolitik war aber in jeder Hinsicht
gerechtfertigt. Von jeher war die Arbeit der Landwirtschaft gegeniiber der-
jenigen der Industrie unterbewertet. 1938 ergab sich als Index der Grofhandels-
preise fiir Agrarstoffe 107,2, fiir industrielle Fertigwaren 1256 (1913 = 100).
Unter diesen Umstdnden war die tarifliche Vorzugsstellung, welche die
Deutsche Reichsbahn in von Jahr zu Jahr steigendem MaBe der Landwirtschaft
einrdumte, eine volkswirtschaftliche Tat. Die Deutsche Reichsbahn hat iiber
das Mittel der Giitertarifpolitik die deutsche Landwirtschaft in ihrem schweren
Kampf um Wiederherstellung ihrer Existenz wirksam unterstiitzt.

OTfmonwE»

Frachtvergleiche fiir Holz sind nicht so eindeutig, wie diejenigen fiir land-
wirtschaftliche Produkte. Recht giinstiger Tarifverhdltnisse erfreut sich Holz der
untersten Wagenladungsklasse G, seitdem fiir diese kurz vor dem letzten
Kriege verschiedene allgemeine Ausnahmetarife erstellt worden waren, Fiir
Grubenholz und Zellstoffholz ergeben sich fiir das Jahr 1947 folgende Fracht-
indexziffern (1913 = 100):

101 km 200 km 400 km 600 km

Grubenholz 144,8 1353 105,5 88,3
Zellstoffholz 1172 107,8 100,0 99,2

Da bei diesen Holzsorten die weiten Entfernungen iberwiegen, konnte die
deutsche Holzwirtschaft mit den Tarifen fiir Gruben- und Zellstoffholz durch-
aus zufrieden sein.
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AllergroBftes Entgegenkommen erwies die Deutsche Reichsbahn der Land-
wirtschaft bei der Erstellung von Diingemitteltarifen. Dingemittel befanden
sich vor dem ersten Weltkrieg im Rohstofftarif. Seit dem 15. Januar 1894 gab es
einen allgemeinen Ausnahmetarif fiir Kali, dessen Sédtze ganz wesentlich unter
denjenigen des Rohstofftarifs lagen. Setzt man die Frachtsdtze des Kalitarifs
von 1913 mit 100 an, so erhélt man, was das Jahr 1947 anbelangt, fiir Kalisalze
mit einem Reingehalt von mindestens 42 % folgende Frachtindexziffern:

101 km 200 km 400 km 600 km
44,8 41,2 40,2 447
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